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(57) Zusammenfassung: Es soll verhindert werden, dass
sich ein Fahrzeug im geparkten Zustand bewegt. Eine
Antriebseinheit 100 umfasst einen Elektromotor 2, einen
Drehmomentwandler 3, eine Kraftiibertragungseinheit 4,
eine erste Welle 5, eine zweite Welle 6 und einen ersten
Schaltmechanismus 7. Der Drehmomentwandler 3 verstarkt
das von dem Elektromotor 2 abgegebene Drehmoment in
einer ersten Drehrichtung. Die Kraftiibertragungseinheit 4
umfasst einen ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug und 1
einen zweiten Vorwartsantriebs-Getriebezug. Die erste 20 22
Welle 5 Ubertragt das Drehmoment des Elektromotors 2 N ?
auf den Drehmomentwandler 3. Die zweite Welle 6 tibertragt 03

das Drehmoment von dem Drehmomentwandler 3 auf den o—— 11
zweite Vorwartsantriebs-Getriebezug. Der erste Schaltme-

chanismus 7 Ubertragt in einem ersten Vorwartsfahrzustand C )
ein Drehmoment von der ersten Welle 5 auf den ersten Vor-
wartsantriebs-Getriebezug. Der erste Schaltmechanismus 7
ist derart konfiguriert, dass er in einem ersten Neutralzu- §

stand kein Drehmoment von der ersten Welle auf den ersten
Vorwartsantriebs-Getriebezug tbertragt. Der erste Schalt-
mechanismus ist derart konfiguriert, dass er in einem Verrie- 103
gelungszustand eine Drehung des ersten Vorwartsantriebs-

Getriebezugs nicht zulasst. 105

101
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Beschreibung
Hintergrund der Erfindung
Gebiet der Erfindung

[0001] Vorliegende Erfindung betrifft eine Antriebs-
einheit.

Beschreibung des Standes der Technik

[0002] Elektrofahrzeuge enthalten einen Elektromo-
tor als Antriebsquelle. Es wird ein Elektrofahrzeug
vorgeschlagen, bei dem ein Drehmomentwandler
vorgesehen ist, um das Drehmoment des Elektromo-
tors zu verstarken (z.B. Patentliteratur 1).

[0003] Patentliteratur 1: JP 5370233B
KURZBESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0004] Ein Fahrzeug, in das eine oben beschriebene
Antriebseinheit eingebaut ist, kann sich bewegen,
wenn es an einem Hang oder dergleichen geparkt
wird. Ein durch vorliegende Erfindung zu l6sendes
Problem besteht darin zu verhindern, dass sich ein
Fahrzeug bewegt, wahrend es geparkt ist.

[0005] Eine Antriebseinheit gemal einem ersten
Aspekt umfasst einen Elektromotor, einen Drehmo-
mentwandler, eine Kraftibertragungseinheit, eine
erste Welle, eine zweite Welle und einen ersten
Schaltmechanismus. Der Drehmomentwandler ist
so konfiguriert, dass er das von dem Elektromotor
abgegebene Drehmoment in einer ersten Drehrich-
tung verstarkt. Die Kraftibertragungseinheit umfasst
einen ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug und
einen zweiten Vorwartsantriebs-Getriebezug. Die
erste Welle ist derart konfiguriert, dass sie ein Dreh-
moment von dem Elektromotor auf den Drehmo-
mentwandler Ubertragen kann. Die zweite Welle ist
derart konfiguriert, dass sie ein Drehmoment von
dem Drehmomentwandler auf den zweiten Vorwart-
santriebs-Getriebezug Ubertragen kann. Der erste
Schaltmechanismus ist derart konfiguriert, dass er
zwischen einem ersten Vorwartsfahrzustand, einem
ersten Neutralzustand und einem Verriegelungszu-
stand schaltet. Der erste Schaltmechanismus ist der-
art konfiguriert, dass er im ersten Vorwartsantriebs-
zustand ein Drehmoment von der ersten Welle auf
den ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug Ubertragt.
Der erste Schaltmechanismus ist derart konfiguriert,
dass er im ersten Neutralzustand kein Drehmoment
von der ersten Welle auf den ersten Vorwartsant-
riebs-Getriebezug Ubertragt. Der erste Schaltmecha-
nismus ist derart konfiguriert, dass er im Verriege-
lungszustand eine Drehung des Vorwartsantriebs-
Getriebezugs nicht zulasst.
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[0006] Gemaly dieser Konfiguration kann sich der
erste Vorwartsantriebs-Getriebezug nicht drehen,
wenn der erste Schaltmechanismus in den Verriege-
lungszustand geschaltet ist. Folglich lasst sich ver-
hindern, dass sich ein geparktes Fahrzeug bewegt.

[0007] Eine Antriebseinheit gemal einem zweiten
Aspekt ist die Antriebseinheit gemall dem ersten
Aspekt und umfasst aulRerdem einen zweiten Schalt-
mechanismus. Die Kraftibertragungseinheit umfasst
einen Rickwartsantriebs-Getriebezug. Der zweite
Schaltmechanismus ist derart konfiguriert, dass er
zwischen einem zweiten Vorwartsantriebszustand,
einem Rickwartsantriebszustand und einem zweiten
Neutralzustand umschaltet. Der zweite Schaltme-
chanismus ist konfiguriert fiir die Ubertragung eines
Drehmoments im zweiten Vorwartsantriebszustand
von der zweiten Welle auf den zweiten Vorwartsant-
riebs-Getriebezug. Der zweite Schaltmechanismus
ist konfiguriert fur die Ubertragung eines Drehmo-
ments im Rickwartsantriebszustand von der zweiten
Welle auf den Rickwartsantriebs-Getriebezugs. Der
zweite Schaltmechanismus ist derart konfiguriert,
dass er in dem zweiten Neutralzustand kein Drehmo-
ment von der zweiten Welle Ubertragt.

[0008] Eine Antriebseinheit gemal einem dritten
Aspekt ist die Antriebseinheit gemall dem zweiten
Aspekt und ist wie folgt konfiguriert. Der erste Vor-
wartsantriebs-Getriebezug hat eine kleinere Unter-
setzung als der zweite Vorwartsantriebs-Getriebe-
zug.

[0009] Eine Antriebseinheit gemal einem vierten
Aspekt ist eine Antriebseinheit gemafl dem zweiten
oder dritten Aspekt und umfasst eine Steuereinheit.
Die Steuereinheit ist konfiguriert zum Steuern des
Elektromotors. Die Steuereinheit ist so konfiguriert,
dass sie die Motorcharakteristiken des Elektromotors
auf einen Hochgeschwindigkeitsmodus einstellt,
wenn festgestellt wird, dass sich der erste Schaltme-
chanismus im ersten Vorwartsantriebszustand befin-
det, und dass sie die Motorcharakteristiken des
Elektromotors auf einen Niedriggeschwindigkeitsmo-
dus einstellt, wenn festgestellt wird, dass sich der
zweite Schaltmechanismus im zweiten Vorwartsant-
riebszustand befindet. Im Niedriggeschwindigkeits-
modus ist das maximale Drehmoment groRer und
die maximale Leistung kleiner als Hochgeschwindig-
keitsmodus.

[0010] Eine Antriebseinheit gemaR einem fiinften
Aspekt ist die Antriebseinheit gemall einem der
Aspekte eins bis vier und umfasst ferner eine Kupp-
lung. Die Kupplung ist derart konfiguriert, dass sie in
einem Zustand, in dem die Ubertragung des Dreh-
moments unterbrochen werden kann, das Drehmo-
ment zwischen dem Elektromotor und der ersten
Welle Gbertragt.
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[0011] Eine Antriebseinheit gemal einem sechsten
Aspekt ist die Antriebseinheit gemal einem der
Aspekte eins bis funf und ist wie folgt konfiguriert.
Der erste Schaltmechanismus hat einen ersten
Drehmomentausgangsabschnitt, einen ersten Dreh-
momenteingangsabschnitt, einen stationaren
Abschnitt und einen ersten Kupplungsabschnitt. Der
erste Drehmomentausgangsabschnitt dreht sich als
Einheit mit der ersten Welle. Der erste Drehmomen-
teingangsabschnitt dreht sich als Einheit mit dem
ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug. Der stationare
Abschnitt ist nicht drehbar angeordnet. Der erste
Kupplungsabschnitt kann einen ersten Kupplungszu-
stand, einen zweiten Kupplungszustand und einen
ersten Nicht-Kupplungszustand annehmen. Im ers-
ten Kupplungszustand verbindet der erste Kupp-
lungsabschnitt den ersten Drehmomentausgangsab-
schnitt und den ersten
Drehmomenteingangsabschnitt. Im zweiten Kupp-
lungszustand verbindet der erste Kupplungsab-
schnitt den ersten Drehmomenteingangsabschnitt
und den stationdren Abschnitt. Im ersten Nicht-Kupp-
lungszustand nimmt der erste Kupplungsabschnitt
weder den ersten Kupplungszustand noch den zwei-
ten Kupplungszustand ein.

[0012] Eine Antriebseinheit gemal einem siebten
Aspekt ist die Antriebseinheit gemall einem der
Aspekte zwei bis vier und ist wie folgt konfiguriert.
Der zweite Schaltmechanismus hat einen zweiten
Drehmomentausgangsabschnitt, einen zweiten
Drehmomenteingangsabschnitt, einen dritten Dreh-
momenteingangsabschnitt und einen zweiten Kupp-
lungsabschnitt. Der zweite Drehmomentausgangs-
abschnitt dreht sich als Einheit mit der zweiten
Welle. Der zweite Drehmomenteingangsabschnitt
dreht sich integral mit dem zweiten Vorwartsant-
riebs-Getriebezug. Der dritte Drehmomenteingangs-
abschnitt dreht sich als Einheit mit dem Ruckwart-
santriebs-Getriebezug. Der zweite
Kupplungsabschnitt kann einen dritten Kupplungszu-
stand, einen vierten Kupplungszustand und einen
zweiten Nicht-Kupplungszustand einnehmen. Im drit-
ten Kupplungszustand verbindet der zweite Kupp-
lungsabschnitt den zweiten Drehmomentausgangs-
abschnitt und den zweiten
Drehmomenteingangsabschnitt. Im vierten Kupp-
lungszustand verbindet der zweite Kupplungsab-
schnitt den zweiten Drehmomentausgangsabschnitt
und den dritten Drehmomenteingangsabschnitt. Im
zweiten Nicht-Kupplungszustand nimmt der zweite
Kupplungsabschnitt weder den dritten Kupplungszu-
stand noch den vierten Kupplungszustand ein.

[0013] Gemal vorliegender Erfindung kann verhin-
dert werden, dass sich ein Fahrzeug im geparkten
Zustand bewegt.
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KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

Fig. 1 ist eine schematische Darstellung einer
Antriebseinheit;

Fig. 2 ist eine vergroRerte Ansicht des ersten
und zweiten Schaltmechanismus;

Fig. 3 ist eine vergroRerte Ansicht des ersten
und des zweiten Schaltmechanismus;

Fig. 4 ist eine vergroRerte Ansicht des ersten
und des zweiten Schaltmechanismus;

Fig. 5 ist eine vergroRerte Ansicht des ersten
und zweiten Schaltmechanismus;

Fig. 6 ist ein Diagramm, das die Charakteristi-
ken des Elektromotors darstellt.

BESCHREIBUNG DER AUSFUHRUNGSFORMEN

[0014] Im Folgenden wird eine Ausfihrungsform
einer Antriebseinheit unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen beschrieben. Fig. 1 ist eine schemati-
sche Darstellung einer Antriebseinheit 100 geman
der vorliegenden Ausfuhrungsform. Es ist zu beach-
ten, dass sich die axiale Richtung in der folgenden
Beschreibung auf die Richtung bezieht, in der sich
eine Drehachse O eines Elektromotors 2 oder eines
Drehmomentwandlers 3 erstreckt. Dartber hinaus
beziehen sich die Umfangsrichtung und die radiale
Richtung jeweils auf die Umfangsrichtung und die
radiale Richtung eines Kreises um die Drehachse
O. Daruber hinaus beziehen sich die Vorwartsdre-
hung und die Rickwartsdrehung jeweils auf die Dre-
hung, wenn sich ein Fahrzeug vorwarts bewegt, und
die Drehung, wenn sich das Fahrzeug rickwarts
bewegt.

[Antriebseinheit 100]

[0015] Wie in Fig. 1 dargestellt ist, umfasst die
Antriebseinheit 100 den Elektromotor 2, den Dreh-
momentwandler 3, eine Kraftiibertragungseinheit 4,
eine erste Welle 5, eine zweite Welle 6, einen ersten
Schaltmechanismus 7, einen zweiten Schaltmecha-
nismus 8 und eine Steuereinheit 9. Die Antriebsein-
heit 100 wird zum Beispiel in einem Elektrofahrzeug
installiert. Die Antriebseinheit 100 ist flr den Antrieb
von Antriebsradern 105 ausgebildet.

<Elektromotor 2>

[0016] Der Elektromotor 2 hat ein Motorgehause 21,
einen Motorstator 22 und einen Rotor 23. Der Elekt-
romotor 2 ist in der vorliegenden Ausfiihrungsform
ein sogenannter Innenldufermotor. Das Motorge-
hause 21 ist an einem Fahrzeugrahmen oder derglei-
chen befestigt und kann sich nicht drehen. Der
Motorstator 22 und der Rotor 23 sind in diesem
Motorgehduse 21 untergebracht.
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[0017] Der Motorstator 22 ist an der Innenumfangs-
flache des Motorgehauses 21 befestigt. Der Motor-
stator 22 kann sich nicht drehen. Der Rotor 23 dreht
sich um eine Drehachse O. Der Rotor 23 ist in der
radialen Richtung innerhalb des Motorstators 22
angeordnet. Der Motorstator 22 ist in der radialen
Richtung vom Rotor 23 beabstandet angeordnet.

<Drehmomentwandler 3>

[0018] Der Drehmomentwandler 3 ist in der axialen
Richtung von dem Elektromotor 2 beabstandet ange-
ordnet. Zwischen diesem Drehmomentwandler 3 und
dem Elektromotor 2 ist die Kraftibertragungseinheit
4 angeordnet. Der Elektromotor 2, die Kraftibertra-
gungseinheit 4 und der Drehmomentwandler 3 sind
in dieser Reihenfolge in der axialen Richtung ange-
ordnet.

[0019] Der Drehmomentwandler 3 ist drehbar ange-
ordnet. Eine Drehachse O des Drehmomentwand-
lers 3 koinzidiert im Wesentlichen mit der Drehachse
O des Elektromotors 2. Das Drehmoment des Eleki-
romotors 2 wird auf den Drehmomentwandler 3 (iber-
tragen. Der Drehmomentwandler 3 ist so konfiguriert,
dass er das vom Elektromotor 2 abgegebene Dreh-
moment in einer ersten Drehrichtung verstarkt.

[0020] Der Drehmomentwandler 3 umfasst eine
Abdeckung 31, ein Pumpenrad 32, eine Turbine 33,
ein Leitrad 34, eine erste Einwegkupplung 36 und
eine Fliehkraftkupplung 37. In der vorliegenden Aus-
fihrungsform wird die AuRenschale des Drehmo-
mentwandlers 3 durch die Abdeckung 31 und das
Pumpenrad 32 gebildet.

[0021] Im Drehmomentwandler 3 ist das Pumpen-
rad 32 auf der Seite des Elektromotors 2 (linke
Seite in Fig. 1) angeordnet, und die Abdeckung 31
ist auf der dem Elektromotor 2 gegenuberliegenden
Seite (rechte Seite in Fig. 1) angeordnet. Dieser
Drehmomentwandler 3 ist in einem Drehmoment-
wandlergehduse 30 untergebracht. Dem Inneren
des Drehmomentwandlers 3 wird ein Arbeitsfluid
zugefuhrt. Das Arbeitsfluid ist zum Beispiel ein Hyd-
raulikdl.

[0022] Das Drehmoment des Elektromotors 2 wird in
die Abdeckung 31 eingeleitet. Die Abdeckung 31
wird durch das Drehmoment des Elektromotors 2
gedreht. Die Abdeckung 31 ist an der ersten Welle
5 befestigt. Die Abdeckung 31 weist beispielsweise
eine Keilnut auf, und die erste Welle 5 ist mit der Keil-
nut in der Abdeckung 31 keilverbunden. Solcherma-
Ren dreht sich die Abdeckung 31 als Einheit mit der
ersten Welle 5. Die Abdeckung 31 ist so angeordnet,
dass sie die Turbine 33 abdeckt.

[0023] Das Pumpenrad 32 dreht sich als Einheit mit
der Abdeckung 31. Das Drehmoment des Elektromo-
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tors 2 wird Uber die Abdeckung 31 auf das Pumpen-
rad 32 Ubertragen. Das Pumpenrad 32 ist an der
Abdeckung 31 befestigt. Das Pumpenrad 32 ist
Uber ein Lagerelement (nicht dargestellt) durch eine
feststehende Welle 104 drehbar gelagert. Diese fest-
stehende Welle 104 ist zylindrisch. Der Raum zwi-
schen dem Pumpenrad 32 und der feststehenden
Welle 104 ist hermetisch abgedichtet. Die zweite
Welle 6 erstreckt sich in axialer Richtung durch das
Innere der feststehenden Welle 104. Darlber hinaus
erstreckt sich die feststehende Welle 104 beispiels-
weise von einem Gehause 40 der Kraftibertragungs-
einheit oder dem Drehmomentwandlergehause 30.
Die stationare Welle 104 kann sich nicht drehen.

[0024] Die Turbine 33 ist so angeordnet, dass sie
dem Pumpenrad 32 zugewandt ist. Insbesondere ist
die Turbine 33 dem Pumpenrad 32 in axialer Rich-
tung zugewandt. Das Drehmoment wird von dem
Pumpenrad 32 (iber das Arbeitsfluid auf die Turbine
33 Ubertragen.

[0025] Die zweite Welle 6 ist an der Turbine 33
befestigt. Insbesondere ist die zweite Welle 6 mit
der Turbine 33 keilverbunden. Die Turbine 33 dreht
sich als Einheit mit der zweiten Welle 6.

[0026] Das Leitrad 34 ist so konfiguriert, dass es den
Ruckfluss des Hydraulikdls von der Turbine 33 zu
dem Pumpenrad 32 reguliert. Das Leitrad 34 kann
sich um die Drehachse O drehen. Das Leitrad 34 ist
zum Beispiel Uber die erste Einwegkupplung 36
durch die stationare Welle 104 gestitzt.

[0027] Das Leitrad 34 ist in axialer Richtung zwi-
schen dem Pumpenrad 32 und der Turbine 33 ange-
ordnet.

[0028] Die erste Einwegkupplung 36 ist zwischen
der feststehenden Welle 104 und dem Leitrad 34
angeordnet. Die erste Einwegkupplung 36 ist so kon-
figuriert, dass es eine Drehung des Leitrads 34 in
Vorwartsdrehrichtung ermdglicht, eine Drehung des
Leitrads 34 in der umgekehrten Richtung jedoch
nicht zuldsst. Das Drehmoment wird durch das Leit-
rad 34 verstarkt und von dem Pumpenrad 32 auf die
Turbine 33 Ubertragen.

[0029] Die Fliehkraftkupplung 37 ist mit der Turbine
33 oder der zweiten Welle 6 verbunden. Die Flieh-
kraftkupplung 37 dreht sich zusammen mit der Tur-
bine 33. Die Fliehkraftkupplung 37 ist so konfiguriert,
dass sie die Abdeckung 31 und die Turbine 33 durch
die Fliehkraft, die durch die Drehung der Turbine 33
entsteht, verbindet. Insbesondere ist die Fliehkraft-
kupplung 37 so konfiguriert, dass sie ein Drehmo-
ment von der Abdeckung 31 auf die Turbine 33 Gber-
tragt, sobald die Drehgeschwindigkeit der Turbine 33
eine vorgegebene Drehgeschwindigkeit Ubersteigt
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oder gleich grof} ist wie die vorgegebene Drehge-
schwindigkeit.

<Kraftibertragungseinheit 4>

[0030] Die Kraftiibertragungseinheit 4 ist in dem
Gehause 40 der Kraftlibertragungseinheit unterge-
bracht. Die Kraftlibertragungseinheit 4 ist in axialer
Richtung zwischen dem Elektromotor 2 und dem
Drehmomentwandler 3 angeordnet. Die Kraftlibertra-
gungseinheit 4 gibt das Drehmoment von dem Dreh-
momentwandler 3 an eine Abtriebseinheit 101 ab.
Die Kraftlibertragungseinheit 4 reduziert die Dreh-
zahl und Ubertragt die Kraft von dem Drehmoment-
wandler 3 auf die Abtriebseinheit 101. Das heilt, die
Kraftlibertragungseinheit 4 arbeitet als Reduktions-
getriebe. Zu beachten ist, dass die Abtriebseinheit
101 ein Differentialgetriebe 102, ein Antriebswellen-
paar 103 und die Antriebsrader 105 umfasst, wobei
anzumerken ist, dass die Abtriebseinheit 101 auch
nur die Antriebsrader 105 umfassen kann.

[0031] Wie Fig. 2 zeigt, umfasst die Kraftlibertra-
gungseinheit 4 einen ersten Vorwartsantriebs-Getrie-
bezug 41, einen zweiten Vorwartsantriebs-Getriebe-
zug 42 und einen Rilckwartsantriebs-Getriebezug
43. Der erste Vorwartsantriebs-Getriebezug 41 tber-
tragt das Drehmoment von der ersten Welle 5 auf die
Abtriebseinheit 101. Insbesondere ist der erste Vor-
wartsantriebs-Getriebezug 41 derart konfiguriert,
dass er das Ausgangsdrehmoment des Elektromo-
tors 2 in der ersten Drehrichtung als Vorwartsdreh-
richtungs-Drehmoment abgibt. Mit anderen Worten:
Der erste Vorwartsantriebs-Getriebezug 41 ist so
konfiguriert, dass er ein Ausgangsdrehmoment des
Elektromotors 2 in einer zweiten Drehrichtung als
Rickwartsdrehrichtungs-Drehmoment abgibt.
Dadurch bewegt sich das Fahrzeug vorwarts, wenn
der Elektromotor 2 in der ersten Drehrichtung
gedreht wird und das Drehmoment iber den ersten
Vorwartsantriebs-Getriebezug 41 an die Antriebsr-
ader 105 abgegeben wird, und das Fahrzeug bewegt
sich rickwarts, wenn der Elektromotor 2 in der zwei-
ten Drehrichtung gedreht wird und das Drehmoment
Uber den ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug 41 an
die Antriebsrader 105 abgegeben wird.

[0032] Der erste Vorwartsantriebs-Getriebezug 41
umfasst ein erstes Zahnrad 41a und ein zweites
Zahnrad 41b, die miteinander kammen. Das erste
Zahnrad 41a ist relativ drehbar auf der ersten Welle
5 gestiitzt. Das zweite Zahnrad 41b ist auf einer drit-
ten Welle 44 gestitzt. Das zweite Zahnrad 41b dreht
sich als Einheit mit der dritten Welle 44. Das zweite
Zahnrad 41b ubertréagt das Drehmoment des ersten
Zahnrads 41a auf die dritte Welle 44. Zu beachten ist,
dass die dritte Welle 44 drehbar angeordnet ist.

[0033] Der zweite Vorwartsantriebs-Getriebezug 42
Ubertragt ein Drehmoment von der zweiten Welle 6
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auf die Abtriebseinheit 101. Insbesondere ist der
zweite Vorwartsantriebs-Getriebezug 42 so konfigu-
riert, dass er das Ausgangsdrehmoment des Elektro-
motors 2 in der ersten Drehrichtung als Vorwartsd-
rehrichtungs-Drehmoment abgibt. Dadurch bewegt
sich das Fahrzeug vorwarts, wenn der Elektromotor
2 in der ersten Drehrichtung gedreht wird und das
Drehmoment (ber den zweiten Vorwartsantriebs-
Getriebezug 42 an die Antriebsrader 105 abgegeben
wird.

[0034] Der zweite Vorwartsantriebs-Getriebezug 42
umfasst ein drittes Zahnrad 42a und ein viertes
Zahnrad 42b, die miteinander kdmmen. Das dritte
Zahnrad 42a ist relativ drehbar auf der zweiten
Welle 6 gelagert. Das vierte Zahnrad 42b ist auf der
dritten Welle 44 gelagert. Das vierte Zahnrad 42b
dreht sich zusammen mit der dritten Welle 44. Das
vierte Zahnrad 42b Ubertragt das Drehmoment des
dritten Zahnrads 42a auf die dritte Welle 44. Das
zweite Vorwartsantriebszahnrad 42 hat ein grofieres
Untersetzungsverhaltnis als das erste Vorwartsant-
riebszahnrad 41.

[0035] Der Riickwartsantriebs-Getriebezug 43 Giber-
tragt ein Drehmoment von der zweiten Welle 6 auf
die Abtriebseinheit 101. Insbesondere ist der Riick-
wartsantriebs-Getriebezug 43 so konfiguriert, dass
er das von dem Elektromotor 2 abgegebene Dreh-
moment in der ersten Drehrichtung als Ruckwartsd-
rehrichtungs-Drehmoment abgibt. Somit bewegt sich
das Fahrzeug riickwarts, wenn der Elektromotor 2 in
der ersten Drehrichtung gedreht wird und das Dreh-
moment Uber den Rickwartsantriebs-Getriebezug
43 an die Antriebsrader 105 abgegeben wird.

[0036] Der Rickwartsantriebs-Getriebezug 43
umfasst ein flnftes Zahnrad 43a, ein sechstes Zahn-
rad 43b und ein siebtes Zahnrad 43c. Das fiinfte
Zahnrad 43a kammt mit dem sechsten Zahnrad
43b. Das sechste Zahnrad 43b kammt mit dem sieb-
ten Zahnrad 43c. Das flinfte Zahnrad 43a ist relativ
drehbar auf der zweiten Welle 6 gelagert. Das
sechste Zahnrad 43b ist auf einer Vorgelegewelle
(nicht dargestellt) gelagert. Das sechste Zahnrad
43b Ubertragt das Drehmoment von dem fiinften
Zahnrad 43a auf das siebte Zahnrad 43c. Das siebte
Zahnrad 43c ist auf der dritten Welle 44 gelagert. Das
siebte Zahnrad 43c dreht sich zusammen mit der drit-
ten Welle 44. Das siebte Zahnrad 43c gibt ein Dreh-
moment von dem sechsten Zahnrad 43b an die dritte
Welle 44 ab.

<Erste Welle 5>

[0037] Wie in Fig. 1 dargestellt ist, erstreckt sich die
erste Welle 5 axial von dem Elektromotor 2. Insbe-
sondere erstreckt sich die erste Welle 5 von dem
Rotor 23 des Elektromotors 2. Wenn der Elektromo-
tor 2 eine Abtriebswelle aufweist, ist die erste Welle 5
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an der Abtriebswelle des Elektromotors 2 befestigt.
Die erste Welle 5 ist drehbar angeordnet. Die Dreh-
achse der ersten Welle 5 ist im Wesentlichen kolli-
near zur Drehachse des Elektromotors 2 und zur
Drehachse des Drehmomentwandlers 3.

[0038] Die erste Welle 5 Gibertragt das Drehmoment
zwischen dem Elektromotor 2 und dem Drehmo-
mentwandler 3. Insbesondere ist die erste Welle 5
so konfiguriert, dass sie das Drehmoment von dem
Elektromotor 2 auf den Drehmomentwandler 3 tGber-
tragt. Die erste Welle 5 ist mit dem Pumpenrad 32
des Drehmomentwandlers 3 verbunden. Insbeson-
dere ist die erste Welle 5 lber die Abdeckung 31
mit dem Pumpenrad 32 verbunden. Der Endab-
schnitt der ersten Welle 5 ist an der Abdeckung 31
des Drehmomentwandlers 3 befestigt.

[0039] Die erste Welle 5 ist iber eine Kupplung 11
mit dem Elektromotor 2 verbunden. Die Kupplung 11
ist so konfiguriert, dass sie das Drehmoment zwi-
schen der ersten Welle 5 und dem Elektromotor 2
Ubertragt, in einem Zustand, in dem die Ubertragung
des Drehmoments unterbrochen werden kann. Ins-
besondere wird die Ubertragung des Drehmoments
zwischen dem Elektromotor 2 und der ersten Welle 5
unterbrochen, wenn die Kupplung 11 in den Auszu-
stand der Kupplung gebracht wird. Im Gegensatz
dazu wird das Drehmoment zwischen dem Elektro-
motor 2 und der ersten Welle 5 (bertragen, wenn
sich die Kupplung 11 in einem aktivierten Zustand
befindet.

<Zweite Welle 6>

[0040] Die zweite Welle 6 Ubertragt das Drehmo-
ment zwischen dem Drehmomentwandler 3 und der
Kraftibertragungseinheit 4. Insbesondere kann die
zweite Welle 6 das Drehmoment von dem Drehmo-
mentwandler 3 auf den zweiten Vorwartsantriebs-
Getriebezug 42 ubertragen. Wird der Drehmoment-
Ubertragungsweg mit Hilfe des spater beschriebenen
zweiten Schaltmechanismus 8 umgeschaltet, kann
die zweite Welle 6 auch Drehmoment von dem Dreh-
momentwandler 3 auf den Rickwartsantriebs-
Getriebezug 43 Ubertragen. Die zweite Welle 6
erstreckt sich in axialer Richtung von dem Drehmo-
mentwandler 3 zu dem Elektromotor 2.

[0041] Die zweite Welle 6 ist zylindrisch. Die erste
Welle 5 erstreckt sich durch das Innere dieser zwei-
ten Welle 6. Zu beachten ist, dass die erste Welle 5
massiv ist. Ein Endabschnitt (der rechte Endab-
schnitt in Fig. 1) der zweiten Welle 6 ist mit der Tur-
bine 33 des Drehmomentwandlers 3 verbunden. Die
zweite Welle 6 ist drehbar angeordnet. Die zweite
Welle 6 ist beispielsweise durch das Gehause 40
der Kraftibertragungseinheit oder dergleichen Uber
ein Lagerelement oder dergleichen drehbar gelagert.
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<Erster Schaltmechanismus>

[0042] Wie in den Fig. 2 bis 4 dargestellt ist, umfasst
der erste Schaltmechanismus 7 einen ersten Dreh-
moment-Ausgangsabschnitt 71, einen ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72, einen stationaren
Abschnitt 73 und einen ersten Kupplungsabschnitt
74. Darliber hinaus umfasst der erste Schaltmecha-
nismus 7 einen ersten Aktuator 75, der den ersten
Kupplungsabschnitt 74 axial bewegt. Der erste
Aktuator 75 wird durch die Steuereinheit 9 gesteuert.

[0043] Der erste Drehmoment-Ausgangsabschnitt
71 dreht sich als Einheit mit der ersten Welle 5. Der
erste Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71 ist eine
Kerbverzahnung, die an der ersten Welle 5 befestigt
ist. Mit anderen Worten: der erste Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt 71 hat eine Mehrzahl von Zahnen an
seiner Auflienumfangsflache. Der erste Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 71 kann durch ein von der
Welle 5 separates Teil gebildet oder mit der ersten
Welle 5 einstiickig ausgebildet sein. Der erste Dreh-
moment-Ausgabeabschnitt 71 ist um die Drehachse
O drehbar angeordnet.

[0044] Der erste Drehmoment-Eingangsabschnitt
72 ist um die Drehachse O drehbar angeordnet. Der
erste  Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 hat im
Wesentlichen den gleichen AuRendurchmesser wie
der erste Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71. Der
erste Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 ist eine
Kerbverzahnung. Mit anderen Worten: der erste
Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 hat eine Mehr-
zahl von Zahnen an seiner Auflienumfangsflache.
Der erste Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 ist
durch die erste Welle 5 relativ drehbar gestutzt. Der
erste  Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 ist so
angeordnet, dass er relativ zu dem ersten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 71 drehbar ist.

[0045] Der erste Drehmoment-Eingangsabschnitt
72 dreht sich als Einheit mit dem ersten Vorwartsant-
riebs-Getriebezug 41. Insbesondere dreht sich der
erste Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 als Einheit
mit dem ersten Zahnrad 41a. Der erste Drehmoment-
Eingangsabschnitt 72 ist einstiickig mit dem ersten
Zahnrad 41a ausgebildet. Der erste Drehmoment-
Eingangsabschnitt 72 kann einstiickig mit dem ers-
ten Zahnrad 41a oder als separates Element ausge-
bildet sein.

[0046] Der stationare Abschnitt 73 ist eine Kerbver-
zahnung. Mit anderen Worten: der stationare
Abschnitt 73 hat eine Mehrzahl von Zéhnen an seiner
AuRenumfangsflache. Der stationdre Abschnitt 73
hat im Wesentlichen den gleichen Au3endurchmes-
ser wie der erste Drehmoment-Eingangsabschnitt
72. Der stationdre Abschnitt 73 ist nicht drehbar
angeordnet. Insbesondere ist der stationare
Abschnitt 73 an dem Gehause 40 der Kraftibertra-
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gungseinheit befestigt. Es ist zu beachten, dass der
stationare Abschnitt 73 zusammen mit dem Gehause
40 der Kraftibertragungseinheit einstlickig oder als
separates Element ausgebildet sein kann.

[0047] Der erste Drehmoment-Eingangsabschnitt
72 ist in der axialen Richtung zwischen dem ersten
Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71 und dem statio-
naren Abschnitt 73 angeordnet. Der erste Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 71 und der erste Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 72 grenzen in der axialen
Richtung aneinander, und der erste Drehmoment-
Eingangsabschnitt 72 und der stationare Abschnitt
73 grenzen in der axialen Richtung aneinander.

[0048] Der erste Kupplungsabschnitt 74 kann einen
ersten Kupplungszustand, einen zweiten Kupplungs-
zustand und einen ersten Nicht-Kupplungszustand
einnehmen. Im ersten Kupplungszustand verbindet
der erste Kupplungsabschnitt 74 den ersten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 71 und den ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72. Im zweiten Kupp-
lungszustand verbindet der erste
Kupplungsabschnitt 74 den ersten Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 72 und den stationaren Abschnitt 73.
Im ersten Nicht-Kupplungszustand nimmt der erste
Kupplungsabschnitt 74 weder den ersten Kupplungs-
zustand noch den zweiten Kupplungszustand ein.
Insbesondere kammt der erste Kupplungsabschnitt
74 im ersten Nicht-Kupplungszustand nur mit dem
ersten Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 und nicht
mit dem ersten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71
oder dem stationaren Abschnitt 73.

[0049] Der erste Kupplungsabschnitt 74 hat eine
Keilwellenéffnung. Mit anderen Worten: der erste
Kupplungsabschnitt 74 hat eine Mehrzahl von Zah-
nen an seiner Innenumfangsflache. Der erste Kupp-
lungsabschnitt 74 kdmmt stets mit dem ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72 und dreht sich als
Einheit mit dem ersten Drehmoment-Eingangsab-
schnitt 72. Der erste Kupplungsabschnitt 74 kann
sich relativ zu der ersten Welle 5 drehen.

[0050] Der erste Kupplungsabschnitt 74 ist axial
bewegbar angeordnet. Der erste Kupplungsabschnitt
74 schaltet durch axiale Bewegung zwischen dem
ersten Kupplungszustand, dem zweiten Kupplungs-
zustand und dem ersten Nicht-Kupplungszustand.
Infolgedessen schaltet der erste Schaltmechanismus
7 zwischen einem ersten Vorwartsantriebszustand,
einem Verriegelungszustand und einem ersten Neut-
ralzustand. Es ist zu beachten, dass sich der spater
beschriebene zweite Schaltmechanismus 8 in einem
zweiten Neutralzustand befindet, wenn sich der erste
Schaltmechanismus 7 in dem ersten Vorwartsant-
riebszustand befindet.

[0051] Wie in Fig. 2 dargestellt ist, befindet sich der
erste Kupplungsabschnitt 74 im ersten Kupplungszu-
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stand, wenn sich der erste Schaltmechanismus 7 im
ersten Vorwartsantriebszustand befindet, und verbin-
det den ersten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71
und den ersten Drehmoment-Eingangsabschnitt 72.
Insbesondere kdmmt der erste Kupplungsabschnitt
74 mit dem ersten Drehmoment-Ausgangsabschnitt
71 und kdmmt auch mit dem ersten Drehmoment-
Eingangsabschnitt 72.

[0052] Infolge des kdmmenden Eingriffs des ersten
Kupplungsabschnitts 74 mit dem ersten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 71 und dem ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72, wie oben beschrie-
ben, sind der erste Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 71 und der erste Drehmomen-
teingangsabschnitt 72 verbunden und drehen sich
als Einheit. Das heil’t, die erste Welle 5 und das
erste Zahnrad 41a drehen sich als Einheit. Wenn
sich der erste Schaltmechanismus 7 im ersten Vor-
wartsantriebszustand befindet, wie oben beschrie-
ben, Ubertragt der erste Schaltmechanismus 7 ein
Drehmoment von der ersten Welle 5 auf den ersten
Vorwartsantriebs-Getriebezug 41.

[0053] Wie in Fig. 3 dargestellt, befindet sich der
erste Kupplungsabschnitt 74 im zweiten Kupplungs-
zustand, wenn sich der erste Schaltmechanismus 7
im Verriegelungszustand befindet, und verbindet den
ersten Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 und den
stationaren Abschnitt 73. Insbesondere kdmmt der
erste Kupplungsabschnitt 74 mit dem ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72 und kdmmt auch mit
dem stationaren Abschnitt 73.

[0054] Infolge des kdmmenden Eingriffs des ersten
Kupplungsabschnitts 74 mit dem ersten Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 72 und dem stationdren
Abschnitt 73, wie oben beschrieben, kann sich der
erste Drehmoment-Eingangsabschnitt 72 nicht dre-
hen. Folglich kénnen sich das erste Zahnrad 41a
und das zweite Zahnrad 41b, die den ersten Vorwart-
santriebs-Getriebezug 41 bilden, nicht drehen, und
auch die Antriebsrader 105 kénnen sich nicht dre-
hen. Solchermalen erlaubt der erste Schaltmecha-
nismus 7 im Verriegelungszustand keine Drehung
des Vorwartsantriebs-Getriebezugs 41.

[0055] Wie in Fig. 4 dargestellt ist, befindet sich der
erste Kupplungsabschnitt 74 im ersten Nicht-Kupp-
lungszustand und k&mmt nur mit dem ersten Dreh-
moment-Eingangsabschnitt 72, wenn sich der erste
Schaltmechanismus 7 im ersten Neutralzustand
befindet. Dadurch dass der erste Kupplungsab-
schnitt 74 nur mit dem ersten Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 72 kdmmt, ohne mit dem ersten
Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71 oder dem sta-
tiondaren Abschnitt 73 zu kdmmen, kann die Ubertra-
gung des Drehmoments zwischen der ersten Welle 5
und dem ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug 41
unterbrochen werden. Das heil’t, wenn sich der
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erste Schaltmechanismus 7 im ersten Neutralzu-
stand befindet, Ubertragt der erste Schaltmechanis-
mus 7 kein Drehmoment von der ersten Welle 5 auf
den ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug 41.

[0056] Der erste Aktuator 75 ist so konfiguriert, dass
er den ersten Kupplungsabschnitt 74 axial bewegt.
Der erste Aktuator 75 kann durch einen Motor oder
dergleichen gebildet werden.

<Zweiter Schaltmechanismus>

[0057] Wie in den Fig. 4 und 5 dargestellt ist,
umfasst der zweite Schaltmechanismus 8 einen
zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81, einen
zweiten Drehmoment-Eingangsabschnitt 82, einen
dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt 83 und
einen zweiten Kupplungsabschnitt 84. Daruber
hinaus umfasst der zweite Schaltmechanismus 8
einen zweiten Aktuator 85, der den zweiten Kupp-
lungsabschnitt 84 axial bewegt. Der zweite Aktuator
85 wird durch die Steuereinheit 9 gesteuert.

[0058] Der zweite Drehmoment-Ausgangsabschnitt
81 dreht sich als Einheit mit der zweiten Welle 6. Der
zweite Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 ist eine
Kerbverzahnung, die an der zweiten Welle 6 befes-
tigt ist. Mit anderen Worten: der zweite Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 81 hat eine Mehrzahl von Zah-
nen an seiner AuRenumfangsflache. Der zweite
Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 kann als ein
von der zweiten Welle 6 separates Element oder ein-
stuickig mit der zweiten Welle 6 ausgebildet sein. Der
zweite Drehmoment-Ausgabeabschnitt 81 ist derart
angeordnet, dass er sich um die Drehachse O dre-
hen kann.

[0059] Der zweite Drehmoment-Eingangsabschnitt
82 ist derart angeordnet, dass er sich um die Dreh-
achse O drehen kann. Der zweite Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 82 hat im Wesentlichen den gleichen
AuRendurchmesser wie der zweite Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 81. Der zweite Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 82 ist eine Kerbverzahnung. Mit
anderen Worten: der zweite Drehmoment-Eingangs-
abschnitt 82 hat eine Mehrzahl von Z&hnen an seiner
AuRenumfangsflache. Der zweite Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 82 ist relativ drehbar an der zweiten
Welle 6 gestitzt. Der zweite Drehmoment-Eingangs-
abschnitt 82 ist so angeordnet, dass er relativ zu dem
zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 dreh-
bar ist.

[0060] Der zweite Drehmoment-Eingangsabschnitt
82 dreht sich als Einheit mit dem zweiten Vorwart-
santriebs-Getriebezug 42. Insbesondere dreht sich
der zweite Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 als
Einheit mit dem dritten Zahnrad 42a. Der zweite
Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 ist einstlckig
mit dem dritten Zahnrad 42a ausgebildet. Der zweite
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Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 kann einstlckig
mit dem dritten Zahnrad 42a oder als separates Ele-
ment ausgebildet sein.

[0061] Der dritte Drehmoment-Eingangsabschnitt
83 ist so angeordnet, dass er um die Drehachse O
drehbar ist. Der dritte Drehmoment-Eingangsab-
schnitt 83 hat im Wesentlichen den gleichen AuRen-
durchmesser wie der zweite Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt 81. Der dritte Drehmoment-
Eingangsabschnitt 83 ist eine Kerbverzahnung. Mit
anderen Worten: der dritte Drehmoment-Eingangs-
abschnitt 83 hat eine Mehrzahl von Zahnen an seiner
AuRenumfangsflache. Der dritte Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 83 ist relativ drehbar an der zweiten
Welle 6 gestutzt. Der dritte Drehmoment-Eingangs-
abschnitt 83 ist so angeordnet, dass er relativ zu
dem zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81
drehbar ist.

[0062] Der dritte Drehmoment-Eingangsabschnitt
83 dreht sich als Einheit mit dem Rickwartsant-
riebs-Getriebezug 43. Insbesondere dreht sich der
dritte Drehmoment-Eingangsabschnitt 83 als Einheit
mit dem flinften Zahnrad 43a. Der dritte Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 83 ist einstiickig mit dem
finften Zahnrad 43a ausgebildet. Der dritte Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 83 kann einstlickig mit dem
finften Zahnrad 43a oder als separates Element
ausgebildet sein.

[0063] Der zweite Drehmoment-Ausgangsabschnitt
81 ist in der axialen Richtung zwischen dem zweiten
Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 und dem dritten
Drehmoment-Eingangsabschnitt 83 angeordnet. Der
zweite Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 und der
zweite Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 grenzen
in der axialen Richtung aneinander, und der zweite
Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 und der dritte
Drehmoment-Eingangsabschnitt 83 grenzen in der
axialen Richtung aneinander.

[0064] Der zweite Kupplungsabschnitt 84 kann
einen dritten Kupplungszustand, einen vierten Kupp-
lungszustand und einen zweiten Nicht-Kupplungszu-
stand einnehmen. Im dritten Kupplungszustand ver-
bindet der zweite Kupplungsabschnitt 84 den
zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 und
den zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 82.
Im vierten Kupplungszustand verbindet der zweite
Kupplungsabschnitt 84 den zweiten Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 81 und den dritten Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 83. Im zweiten Nicht-Kupp-
lungszustand nimmt der zweite Kupplungsabschnitt
84 weder den dritten Kupplungszustand noch den
vierten Kupplungszustand ein. Insbesondere kdmmt
der zweite Kupplungsabschnitt 84 im zweiten Nicht-
Kupplungszustand nur mit dem zweiten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 81 und nicht mit dem zwei-
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ten Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 oder dem
dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt 83.

[0065] Der zweite Kupplungsabschnitt 84 hat eine
Keilwellenéffnung. Mit anderen Worten, der zweite
Kupplungsabschnitt 84 hat eine Mehrzahl von Zah-
nen an seiner Innenumfangsflache. Der zweite
Kupplungsabschnitt 84 kdmmt stets mit dem zweiten
Drehmoment-Ausgangsabschnitt 81 und dreht sich
als Einheit mit dem zweiten Drehmoment-Ausgangs-
abschnitt 81.

[0066] Der zweite Kupplungsabschnitt 84 ist axial
bewegbar angeordnet. Der zweite Kupplungsab-
schnitt 84 schaltet durch axiales Bewegen zwischen
dem dritten Kupplungszustand, dem vierten Kupp-
lungszustand und dem zweiten Nicht-Kupplungszu-
stand. Infolgedessen schaltet der zweite Schaltme-
chanismus 8 zwischen einem zweiten
Vorwartsantriebszustand, einem Rickwartsantriebs-
zustand und einem zweiten Neutralzustand. Es ist zu
beachten, dass sich der erste Schaltmechanismus 7
im ersten Neutralzustand befindet, wenn sich der
zweite Schaltmechanismus 8 im zweiten Vorwartss-
teuerungszustand oder im Rickwartssteuerungszu-
stand befindet.

[0067] Wie in Fig. 4 dargestellt ist, befindet sich der
zweite Kupplungsabschnitt 84 im dritten Kupplungs-
zustand, wenn sich der zweite Schaltmechanismus 8
im zweiten Vorwartsantriebszustand befindet, und
verbindet den zweiten Drehmoment-Ausgangsab-
schnitt 81 und den zweiten Drehmoment-Eingangs-
abschnitt 82. Insbesondere kammt der zweite Kupp-
lungsabschnitt 84 mit dem zweiten Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 81 und k&dmmt auch mit dem
zweiten Drehmoment-Eingangsabschnitt 82.

[0068] Infolge des kdmmenden Eingriffs des zwei-
ten Kupplungsabschnitts 84 mit dem zweiten Dreh-
moment-Ausgangsabschnitt 81 und dem zweiten
Drehmoment-Eingangsabschnitt 82, wie oben
beschrieben, sind der zweite Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt 81 und der zweite Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 82 verbunden und drehen sich als
Einheit. Das heif3t, die zweite Welle 6 und das dritte
Zahnrad 42a drehen sich als Einheit. Wenn sich der
zweite Schaltmechanismus 8 wie oben beschrieben
im zweiten Vorwartsantriebszustand befindet, tber-
tragt der zweite Schaltmechanismus 8 ein Drehmo-
ment von der zweiten Welle 6 auf den zweiten Vor-
wartsantriebs-Getriebezug 42.

[0069] Wie in Fig. 5 dargestellt ist, befindet sich der
zweite Kupplungsabschnitt 84 im vierten Kupplungs-
zustand und verbindet den zweiten Drehmoment-
Ausgangsabschnitt 81 und den dritten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 83, wenn sich der zweite
Schaltmechanismus 8 im Zustand des Rickwart-
santriebs befindet. Insbesondere kammt der zweite
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Kupplungsabschnitt 84 mit dem zweiten Drehmo-
ment-Ausgangsabschnitt 81 und kdmmt auch mit
dem dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt 83.

[0070] Infolge des kdmmenden Eingriffs des zwei-
ten Kupplungsabschnitts 84 mit dem zweiten Dreh-
moment-Ausgangsabschnitt 81 und dem dritten
Drehmoment-Eingangsabschnitt 83, wie oben
beschrieben, sind der zweite Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt 81 und der dritte Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt 83 verbunden und drehen sich als
Einheit. Das heifl}t, die zweite Welle 6 und das fiinfte
Zahnrad 43a drehen sich als Einheit. Wenn sich der
zweite Schaltmechanismus 8 wie oben beschrieben
im Ruickwartsfahrzustand befindet, Ubertragt der
zweite Schaltmechanismus 8 ein Drehmoment von
der zweiten Welle 6 auf den Rickwartsantriebs-
Getriebezug 43.

[0071] Wie in Fig. 2 oder 3 dargestellt ist, befindet
sich der zweite Schaltmechanismus 8 im zweiten
Neutralzustand, wenn sich der zweite Kupplungsab-
schnitt 84 im zweiten Nicht-Kupplungszustand befin-
det und nur mit dem zweiten Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt 81 kdmmt. Dadurch dass der zweite
Kupplungsabschnitt 84 nur mit dem zweiten Drehmo-
mentabgabeabschnitt 81 kammt, ohne mit dem zwei-
ten Drehmoment-Eingangsabschnitt 82 oder dem
dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt 83 zu kam-
men, kann die Ubertragung des Drehmoments zwi-
schen der zweiten Welle 6 und dem zweiten Vorwart-
santriebs-Getriebezug 42 sowie dem
Ruckwartsantriebs-Getriebezug 43 unterbrochen
werden. Das heift, wenn sich der zweite Schaltme-
chanismus 8 im zweiten Neutralzustand befindet,
Ubertragt der zweite Schaltmechanismus 8 kein
Drehmoment von der zweiten Welle 6 auf den zwei-
ten Vorwartsantriebs-Getriebezug 42 oder den Riick-
wartsantriebs-Getriebezug 43.

[0072] Der zweite Aktuator 85 ist so konfiguriert,
dass er den zweiten Kupplungsabschnitt 84 axial
bewegt. Der zweite Aktuator 85 kann durch einen
Motor oder dergleichen gebildet werden.

<Steuereinheit>

[0073] Die Steuereinheit 9 bewegt den ersten Kupp-
lungsabschnitt 74 axial, indem sie den ersten Aktua-
tor 75 steuert. Ferner bewegt die Steuereinheit 9 den
zweiten Kupplungsabschnitt 84 axial, indem sie den
zweiten Aktuator 85 steuert.

[0074] Die Steuereinheit 9 ist so konfiguriert, dass
sie den Elektromotor 2 steuert. Insbesondere schal-
tet die Steuereinheit 9 die Charakteristiken des Elekt-
romotors 2 zwischen einem Hochgeschwindigkeits-
modus und einem Niedriggeschwindigkeitsmodus in
Ubereinstimmung mit dem Zustand der Antriebsein-
heit 100.
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[0075] Fig. 6 zeigt in einem Diagramm die Charak-
teristiken des Elektromotors 2. In Fig. 6 zeigt die
durchgezogene Linie den Niedriggeschwindigkeits-
modus und die gestrichelte Linie den Hochgeschwin-
digkeitsmodus. Im Niedriggeschwindigkeitsmodus
ist das maximale Drehmoment gréf3er und die maxi-
male Leistung kleiner als im Hochgeschwindigkeits-
modus, wie in Fig. 6 dargestellt. Im Hochgeschwin-
digkeitsmodus ist die maximale Leistung gré3er und
das maximale Drehmoment kleiner als im Niedrigge-
schwindigkeitsmodus. Auferdem ist im Hochge-
schwindigkeitsmodus die maximale Drehzahl héher
als im Niedriggeschwindigkeitsmodus.

[0076] Die Steuereinheit 9 bezieht von Positions-
sensoren oder dergleichen Positionsinformationen,
die sich auf die Position des ersten Kupplungsab-
schnitts 74 des ersten Schaltmechanismus 7 bezie-
hen, und Positionsinformationen, die sich auf die
Position des zweiten Kupplungsabschnitts 84 des
zweiten Schaltmechanismus 8 beziehen. Dariber
hinaus stellt die Steuereinheit 9 die Motorcharakte-
ristiken des Elektromotors 2 auf den Hochgeschwin-
digkeitsmodus ein, wenn sie auf der Grundlage der
Positionsinformationen feststellt, dass sich der erste
Schaltmechanismus 7 im ersten Vorwartsfahrzu-
stand befindet. Im Gegensatz dazu stellt die Steuer-
einheit 9 die Motorcharakteristiken des Elektromo-
tors 2 auf den Niedriggeschwindigkeitsmodus ein,
wenn sie feststellt, dass sich der zweite Schaltme-
chanismus 8 im zweiten Vorwartsantriebszustand
befindet.

[Modifikationen]

[0077] Eine Ausfihrungsform der vorliegenden
Erfindung wurde vorangehend beschrieben, wobei
vorliegende Erfindung nicht auf diese Ausfiihrungs-
form beschrankt ist, sondern innerhalb des Rahmens
der vorliegenden Erfindung verschiedene Modifika-
tionen maoglich sind. Man beachte, dass die folgen-
den Modifikationen grundsatzlich gleichzeitig angew-
endet werden kénnen.

(a) In der vorstehend beschriebenen Ausflh-
rungsform, umfasst die Antriebseinheit 100 die
Kupplung 11. Die Konfiguration der Antriebsein-
heit 100 ist jedoch nicht darauf beschrankt. Das
bedeutet mit anderen Worten, dass die
Antriebseinheit 100 die Kupplung 11 nicht ent-
halten muss.

(b) In der vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsform ist die Steuereinheit 9 so konfiguriert,
dass sie die Charakteristiken des Elektromotors
2 zwischen dem Hochgeschwindigkeitsmodus
und dem Niedriggeschwindigkeitsmodus
umschaltet. Die Konfiguration der Steuereinheit
9 ist jedoch nicht darauf beschrankt. Beispiels-
weise muss die Steuereinheit 9 die Charakteris-
tiken des Elektromotors 2 nicht umschalten.
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(c) In der vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsform umfasst die Kraftibertragungseinheit
4 den Rickwartsantriebs-Getriebezug 43. Die
Konfiguration der Kraftibertragungseinheit 4 ist
jedoch nicht darauf beschrankt. So muss die
Kraftibertragungseinheit 4 beispielsweise den
Ruckwartsantriebs-Getriebezug 43 nicht enthal-
ten. In diesem Fall wird das Fahrzeug rickwarts
bewegt, indem der Elektromotor 2 in die zweite
Drehrichtung gedreht wird und das Drehmo-
ment Uber den ersten Vorwartsantriebs-Getrie-
bezug 41 Ubertragen wird.

(d) In der vorstehend beschriebenen Ausfih-
rungsform kdmmt der erste Kupplungsabschnitt
74 im Nicht-Kupplungszustand nur mit dem ers-
ten Drehmoment-Eingangsabschnitt 72. Die
Konfiguration des ersten Kupplungsabschnitts
74 ist jedoch nicht darauf beschrankt. Beispiels-
weise kann der erste Kupplungsabschnitt 74 im
ersten Nicht-Kupplungszustand nur mit dem
ersten Drehmoment-Ausgangsabschnitt 71
oder nur mit dem stationdren Abschnitt 73
kdmmen.

(e) In der vorstehend beschriebenen Ausfiih-
rungsform kammt der zweite Kupplungsab-
schnitt 84 im zweiten Nicht-Kupplungszustand
nur mit dem zweiten Drehmoment-Ausgangsab-
schnitt 81. Die Konfiguration des zweiten Kupp-
lungsabschnitts 84 ist jedoch nicht darauf
beschrankt. Beispielsweise kann der zweite
Kupplungsabschnitt 84 im zweiten Nicht-Kupp-
lungszustand nur mit dem zweiten Drehmo-
ment-Eingangsabschnitt 82 oder nur mit dem
dritten  Drehmoment-Eingangsabschnitt 83
kadmmen.

BEZUGSZEICHENLISTE

Elektromotor

Drehmomentwandler
Kraftibertragungseinheit

erster Vorwartsantriebs-Getriebezug
zweiter Vorwartsantriebs-Getriebezug
Rickwartsantriebs-Getriebezug

erste Welle

zweite Welle

erster Schaltmechanismus

erster Drehmoment-Ausgangsab-
schnitt

erster Drehmoment-Eingangsabschnitt
stationarer Abschnitt
erster Kupplungsabschnitt

zweiter Schaltmechanismus
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zweiter Drehmoment-Ausgangsab-
schnitt

zweiter Drehmoment-Eingangsab-
schnitt

dritter Drehmoment-Eingangsabschnitt
zweiter Kupplungsabschnitt
Steuereinheit

Kupplung

Antriebseinheit
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Patentanspriiche

1. Antriebseinheit, umfassend:
einen Elektromotor;
einen Drehmomentwandler, der dazu eingerichtet
ist, das von dem Elektromotor abgegebene Drehmo-
ment in einer ersten Drehrichtung zu verstarken;
eine Kraftlbertragungseinheit mit einem ersten Vor-
wartsantriebs-Getriebezug und einem zweiten Vor-
wartsantriebs-Getriebezug;
eine erste Welle, die konfiguriert ist fiir die Ubertra-
gung eines Drehmoments von dem Elektromotor auf
den Drehmomentwandler;
eine zweite Welle, die derart konfiguriert ist, dass sie
ein Drehmoment von dem Drehmomentwandler auf
den zweiten Vorwartsantriebs-Getriebezug zu Uber-
tragen kann; und
einen ersten Schaltmechanismus, der eingerichtet
ist zum Schalten zwischen einem ersten
Vorwartsantriebszustand, einem ersten Neutralzu-
stand und einem Verriegelungszustand,
wobei der erste Schaltmechanismus dazu eingerich-
tet ist, im ersten Vorwartsantriebszustand ein Dreh-
moment von der ersten Welle auf den ersten Vor-
wartsantriebs-Getriebezug zu Ubertragen,
wobei der erste Schaltmechanismus dazu eingerich-
tet ist, im ersten Neutralzustand kein Drehmoment
von der ersten Welle auf den ersten Vorwartsant-
riebs-Getriebezug zu Ubertragen, und wobei der
erste Schaltmechanismus dazu eingerichtet ist, im
Verriegelungszustand eine Drehung des ersten Vor-
wartsantriebs-Getriebezugs nicht zuzulassen.

2. Antriebseinheit ferner
umfassend
einen zweiten Schaltmechanismus,
wobei die Kraftiibertragungseinheit einen Riickwart-
santriebs-Getriebezug umfasst und
der zweite Schaltmechanismus eingerichtet ist zum
Schalten zwischen einem zweiten Vorwartsantriebs-
zustand, einem Rulckwartsantriebszustand und
einem zweiten Neutralzustand,
wobei der zweite Schaltmechanismus dazu einge-
richtet ist, im zweiten Vorwartsantriebszustand ein
Drehmoment von der zweiten Welle auf den zweiten
Vorwartsantriebs-Getriebezug zu Ubertragen,
wobei der zweite Schaltmechanismus dazu einge-
richtet ist, im Ruckwartsantriebszustand ein Dreh-
moment von der zweiten Welle auf den Rickwart-
santriebs-Getriebezug zu Ubertragen und wobei
der zweite Schaltmechanismus dazu eingerichtet
ist, im zweiten Neutralzustand kein Drehmoment
von der zweiten Welle zu Gbertragen.

nach Anspruch 1,

3. Antriebseinheit nach Anspruch 2, wobei der
erste Vorwartsantriebs-Getriebezug ein kleineres
Untersetzungsverhaltnis als der zweite Vorwartsant-
riebs-Getriebezug aufweist.

2024.02.15

4. Antriebseinheit nach Anspruch 2, ferner
umfassend eine Steuereinheit, die fur die Steuerung
des Elektromotors konfiguriert ist,
wobei die Steuereinheit dazu eingerichtet ist, die
Motorcharakteristiken des Elektromotors auf einen
Hochgeschwindigkeitsmodus einzustellen, wenn
festgestellt wird, dass sich der erste Schaltmecha-
nismus im ersten Vorwartsantriebszustand befindet,
und
wobei die Steuereinheit dazu eingerichtet ist, die
Motorcharakteristiken des Elektromotors auf einen
Niedriggeschwindigkeitsmodus einzustellen, wenn
festgestellt wird, dass sich der zweite Schaltmecha-
nismus im zweiten Vorwartsantriebszustand befin-
det, wobei im Niedriggeschwindigkeitsmodus das
maximale Drehmoment gréRer und die maximale
Leistung kleiner ist als im Hochgeschwindigkeitsmo-
dus.

5. Antriebseinheit nach Anspruch 1, ferner
umfassend eine Kupplung, die konfiguriert ist fir
die Ubertragung eines Drehmoments zwischen
dem Elektromotor und der ersten Welle in einem
Zustand, in dem die Ubertragung des Drehmoments
unterbrochen werden kann.

6. Antriebseinheit nach Anspruch 1, wobei der
erste Schaltmechanismus umfasst:
einen ersten Drehmoment-Ausgangsabschnitt, der
konfiguriert ist fur eine Drehung als Einheit mit der
ersten Welle;
einen ersten Drehmoment-Eingangsabschnitt, der
konfiguriert ist fir eine Drehung als Einheit mit dem
ersten Vorwartsantriebs-Getriebezug;
einen stationaren Abschnitt, der nicht drehbar ange-
ordnet ist; und
einen ersten Kupplungsabschnitt, der einen ersten
Kupplungszustand, einen zweiten Kupplungszu-
stand und
einen ersten Nicht-Kupplungszustand einnehmen
kann,
wobei der erste Kupplungsabschnitt im ersten Kupp-
lungszustand den ersten Drehmoment-Ausgangsab-
schnitt und den ersten Drehmoment-Eingangsab-
schnitt verbindet, wobei der erste
Kupplungsabschnitt im zweiten Kupplungszustand
den ersten Drehmoment-Eingangsabschnitt und
den stationaren Abschnitt verbindet und wobei der
erste Kupplungsabschnitt im ersten Nicht-Kupp-
lungszustand weder den ersten Kupplungszustand
noch den zweiten Kupplungszustand einnimmt.

7. Antriebseinheit nach Anspruch 2, wobei der
zweite Schaltmechanismus umfasst:
einen zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt, der
konfiguriert ist fur eine Drehung als Einheit mit der
zweiten Welle;
einen zweiten Drehmoment-Eingangsabschnitt, der
konfiguriert ist fir eine Drehung als Einheit mit dem
zweiten Vorwartsantriebs-Getriebezug;
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einen dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt, der
konfiguriert ist fur eine Drehung als Einheit mit dem
Ruckwartsantriebs-Getriebezug; und

einen zweiten Kupplungsabschnitt, der einen dritten
Kupplungszustand, einen vierten Kupplungszustand
und einen zweiten Nicht-Kupplungszustand einneh-
men kann,

wobei der zweite Kupplungsabschnitt im dritten
Kupplungszustand den zweiten Drehmoment-Aus-
gangsabschnitt und den zweiten Drehmoment-Ein-
gangsabschnitt verbindet, wobei der zweite Kupp-
lungsabschnitt im vierten Kupplungszustand den
zweiten Drehmoment-Ausgangsabschnitt und den
dritten Drehmoment-Eingangsabschnitt verbindet
und wobei der zweite Kupplungsabschnitt im zwei-
ten Nicht-Kupplungszustand weder den dritten
Kupplungszustand noch den vierten Kupplungszu-
stand einnimmt.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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